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работы I зоны невелико по сравнению со второй зоной (II). II зона 
описывает более длительный режим работы и не требует ограничения 
по сцеплению. В связи с этим нет необходимости создания высокой 
жесткости характеристик. Во II зоне допустимы незначительные 
изменения величины параметров тягового асинхронного двигателя 
(ТАД) по частоте и моменту, т.к. это не приведет к боксованию. 
Анализ показал, что наиболее эффективна для применения на тяговых 
приводах локомотивов двухзонная система управления, где 
регулирование I зоны осуществляется на основе принципа векторного 
управления, а II – скалярного регулирования по принципу 
минимизации потерь электрической мощности тягового двигателя [1]. 
При проектировании ТАД рассчитывается на минимум потерь 
при номинальной мощности, а продолжительность работы в режимах 
при которых мощность ниже номинальной составляет примерно 87 – 
93 % от общего времени работы в тяге. Учитывая такой прерывистый 
режим работы, целесообразно использование принципа рационального 
амплитудно-частотного управления, критерием которого есть 
минимум потерь электрической мощности ТАД за счет снижения тока 
в двигателе и получения оптимального соотношения между рабочими 
параметрами активных частей машины. 
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Під час роботи статичних тиристорних перетворювачів (СТП) 
неминуче виникають комутаційні викривлення напруги живлення. 
Внаслідок цього змінюється діюче значення напруги живлення та 
з’являться вірогідність виникнення аварійних режимів.  
Сучасний стан питання вказує на необхідність подальших 
досліджень та пошуків вирішення вказаних проблем. Основною метою 
досліджень є аналіз роботи групових систем електропривода з СТП та 
пошук шляхів підвищення надійності їх сумісної роботи. 
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Результати досліджень показали, що на процеси 
енерговзаємовпливу значно впливають параметри мережі живлення, 
понижуючого трансформатора та характер накладання комутаційних 
викривлень.  
Кожен тиристорний мостовий випрямляч створює у лінійній 
напрузі шість комутаційних викривлень за період. Складність 
розрахунків при урахуванні всіх випадків накладання комутаційних 
провалів залежить від кількості одночасно працюючих 
електроприводів. Наприклад, у екскаватора ЕКГ-5 одночасно може 
працювати три головні електропривода, що зумовлює можливість 27 
варіантів накладань комутаційних викривлень.  
Аналіз роботи групи СТП вказує на важливість співвідношення 
потужностей одночасно працюючих електроприводів та їх режимів 
роботи при цьому. При одночасній роботі СТП потужного 
електропривода у режимі випрямлення та СТП у режимі інвертора 
електропривода невеликої потужності в останньому можуть виникати 
режими, під час яких значно затягується кут комутації. Найпростішим 
вирішенням даного питання може бути штучне уникнення 
вищеописаних режимів за допомогою алгоритмів систем керування. 
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Бездатчикове векторне керування [1] асинхронними двигунами 
передбачає відсутність будь-яких датчиків на валу та всередині 
машини, використовуючи оцінювання відповідних змінних стану 
приводу на основі математичної моделі. При цьому, більшість 
існуючих способів бездатчикової оцінки базуються на використанні 
ідеалізованої математичної моделі асинхронного двигуна, що 
призводить до суттєвих проблем при роботі на низькій швидкості. 
Саме через це для синтезу систем з високим діапазоном керування є 
необхідність використовувати оцінювання з використанням 
